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Einridtctung zux Erzielung eines drehs chwinxjungsf r ei en Laufs 
der Eisenib ahn-Fahrzeuge 

Paten tlert lm Geblet der Bundesxepublfk, Deutodiland vom 27, Oktober 1950 an 
Patentanmeldung bekanntgemacht am 2a Dezember X9Si 
Patenterteflung bek&nntgemodrt am 20. November 1952 



Ein im Gleis frei rollender Radsatz fShrt be- 
kanntlich infolge der kegelfornrigen Lauffiachen- 
neigung einen Well enl auf (Skiuslauf) aus. Die Fre- 
quenz des Sinuslatifea eines Radsatzes, der mit 
5 einem Wagenkaeten gekoppelt ist, bahgt einmal von 
der Amplitude der Erregerscbwingung, d.lu von 
dem Spiel zwischen Rad uiud Schiene, zum anderen 
von der GroBe der mit dem Radreifenverschleifl 
veranderlichen Laufflachetmeigurtg ab und wird 
10 auflerdem durch die Ruckwirkung der Tragbeits- 
krafte der scbwingenden Wagenkastenmasse in der 
Hauptsache beeinfluflt. Die beiden Achsen eines 
Wagens pendeln hlerbei mit einer gewissen Pb&sen- 
verscbiebong und regen den Wagenkasten mittels 



des Federgebanges outer gleichzeitiger Einwirknng 15 
der von den SchienenstoJBen berxubcrenden Impulse 
auf die Abfederung zu Scbwingungen an, Beson- 
ders kritiscb werden die Verbal taisse datm, wenn 
die Erregerschwingungen -des Radsatzes mit der 
Eigenfrequenz der Drehscbwingungen des Wagen- ao 
kastens zusammenf alien, also Resonanz besteht. 
Dies ist bei den alten Guterwagen scbon bei der 
geringen Fahrgescbwindigkeit von 55 krn/b, bei 
neueren Guterwagen lm boberen Gescbwindigkeits* 
bereich der Fall, as 

Folgende Bauelemente beeinfiussen die Scbwin- 
gungsverhaltnisse der Drebschwingungen des 
Wagenkastens wcsendicb: Lange des Pendels 
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(GefcarjgeV (JrSfie der Querspiele zwischen Achs- 
lagergebause und' 'AdBshalter towie - zwischen 
Lag^rschaJe und Achsschenkel, Harte der Qner- 
- federung des Aehshakers und das Verhaltnis von 
5 Ache stand zur Lange des* Wagenkastens. Bei den 
bisberigen Wagen tier bekannten in- und aus- 
jaudischeu.Bahnen sind diese Elemente so anfem- 
ander a^estimmt, daB entweder im Resonanzgebiet 
mit seinen fur Laufwerk, Wagenkasten und Lade- 

io gut sdiadiichen. Folgen gefahren wird oder daB 
man sich zunachst auf dem aufsteigenden Ast der 
Resonanzkuxve befindet und erst. 5m b<3ber€n Ge- 
scbwindigkeitabereich der Resonanz nafhert. 

Bekanntlich wurde auch der Weg beschritten, die 

*5 Eigenfreuuenz der Drehschwingnngen des Wagen- 

kastens-llef zu kgen, sodafl man sich' schon bei 

geringer Fahrgeachwindigkeit auBexhalb des Reso- 
nanzgebietes befindet, def ; ScbwiugurigBvor gang . 
sich also, auf dem absteigenaen Ast der Resonanzr 

ao kurve abspielt. Dazu. war es notwendig, Fendel 
.. grofler Lange zu wail en, die Querspiele zwischen 
Achslagergehause und Achshalter grofi zu machen, 
. eine welche Querfedexung der Achshalter anzu- 
wenden und dazu durch Wahl des Verhaltnisses von 

a5 Achsstand und Lange des Wagenfeastens das Ver- 
bal tnis des Massentragheitsmotnenta des Wagen- 
k as tens zum Rucks tellmoment ana Gehange und 
Achshalter so aufeinander abzusfinunen, daB sich 
eine Eigenfrequenz der Drehsehwingungen des 

so Wage nikas tens von i Hz und weniger ergab. D5ese 
ist demgemaB niedxiger als die Erregerfrequenz 
des frei rpUenden Radsatzes der Fahrzeuge, so dafi 
_ mit zunetitnendeiu Radreifenverschleifi keine Reso- 
nanz bei hoheren FahrgeschwindigJkeiten zwischen 

35 Erregerschwingung des- Radsatzes -und Eigen- 
frequenz -der Drebschwingnrigen des Wagenkastens 
auftreten ' kann/ die Erregerschwingung also im 
uberkritxschen Gebiet liegt. Auf diesem Wege 
gelang es also, sowohl bei neuen als auch bet ein- 

40 gelaufenen Radreifen das Dauerdxehschwingen am 
die senkrechte Mittelachse in der Resonanz in 
einen so' tiefen Gescbwmdigkeitsbereich zu legen, 
daB die hierbei auftreten den Krafte unbedeutend 
sind. 

45 Bei Drehges tell wagen mit oder ohne Wiegen 
werden diese S ch w i n gn ngsbe dingn ngen dadurcb ■ 
. erxeicht, daB WagerJcasten oder" DrehgesteDrabmen 
mit Scbaken von verhalrniemaBig groBer Fendel- 
iange auf gehangt werden und dabei berucksichtigt 

$0 wird,- daB ein moglichst groBes Querspiel zwischen 
. JWie^e und f es.tem, aber seitlich weichferierndem An- 
schlag am DrebgesteHrahmen oder zwischen Acbs- 
lagergehause und -seitlich weichfederadem Achs- 
h alter vorhanden ist* Der Drebzapfenabsmnd zur 

33 Wagenkastenlange muB aucbbier in entsprechendem 
Verbal tnis stehen. 

Noch anftretenjie. Einzelschwingungenr des Fahr- 
zeuges mit seinen auf uberkritischen X-atif ab- 
gestimnrten. and ein organisches Gauzes bildenden 

60 Baueletnenten konnten durch geschwindigSkeits- 
proportiouale Dampf ung in Gestalt einer der be- 
kannten Flussigkeits dampf ungen gemildert werden. 
.Es wurde aucb eine progressive Querfederung an- 



gewendet. Dies gescbiebt -in der Art, daB das 
Pendel (Gebange) nochmaJa unterteih wird und 65 
' aein Verbindungsstuck nach einem bestimmten 
Weg gegen einen Anschlag stofit, so dafi bei 
weiterem Ausscbwingen allein das kurze Oberteil 
wirkt, was eine Stelgerung der Ruckstellkzaft des 
Pendels, bier genannt Querfederung, umgekebrt 70 
proportional zu den Langen exgibt. 

Besonders wirksam sind die vorstebend ge- 
. nannten bekannten MaBnabmen nur dann, wenn 
man gem KB der Exfindung . zus atzlicb vom Radsatz 
. her die Frequenz der Erregerscbwingung bocblegt, 73 
indem dem Radreifen ein staUerer' Anlaufkegel als 
bisfaer ublich gegeben wird* 

In BUd 1 und 2- ist ein solcher Radreifen timriB 
. dargestellt, der von einer Neigung s ; 20 etwa vom 
' mittleren taufkreis. aus mit einem groBen Radius lo 
von 100 mm und einem kleinen Radius von 12 mm 
in den Spurkranz uberleitet (Bild 2) und dadurcb 
eine den Wellenlauf des Radsatzes bestimmende 
Anlaufkegelneigung A von etwa z : 6 (Kid z) 
erbalt- S3 

Bild a zetgt mit gestxicheiten Li men das bis- 
berige Profil und mit vollen Linien die Abweicbung 
des Profil s nach der Erfindung* In (Bild 2 ist Iedig- 
lich das neue Profil mat vollen Linien wJeder- 
gegeben. - - 90 

Bei dem bisberigen falschen, bk in die Hobl- 
keble bereingefubrten Laufkegel x : 20 (gestrichelt 
in Bild x) tritt diese nach der Hrfinduo^erwunschte 
Anlaufkegelneigung z : 6 erst durch Verschleifl 
nach einem Radsatzlaufweg von 40 bk 50 000. km 95 
ein. Der grofle Vorteil der Erfiiidirng liegt also 
darin, daB ouch im }7euzustmid des. Radreifene 
dessen Erregerfrequenz schon so bocb liegt^ dafi in 
Veitbindung mit <Jen oben beschriebenen bekannten 
Einricbtungen am Untergestell und Fedeigebange 100 
uber den gesamten Laufweg der Radsatze ein dreh- 
sebwingnngsfreier Lauf der jSisenbabnwagen er- 
reicht wird. 

Abweicbend von dem bisberigen Radreifenpronl 
(x : 20. 1 : 10) ist der AuBenraod start unter 1 : 10 xos 
unter z : 6 abgedreht« Diese steilere Abdrebung 
soli das Oberwalzen von Werkstoff nach aufien ver- 
Tingem und dadurcb die Dauer bis zum nacbsten. 
Abdreben vergroflern- 



PATENT A.NSPH C CHEt * 

i. Einnchtung zur Erzielung eines dreb- 115 
sebwmgungsfreien Laufs der Eisenbabn-Fabr- 
zeuge, bei der . die Eigenfrequenz der Dreb- 
sebwingungen des Wagenkastens so tief gelegt 
istr dafi sich der Scbwingungsvorgang auf dem 
sbsteigenden Ast der. Resonanzkurve abspielt, 100 
•dadurcb gekennzeicbuet, dafi vom Radsatz her 
durch eine steilere. Kurvenform des Anlauf- 
kegels {A), als bisber ublich dazu bejg e tragen 
wird, daB sich der Scbwingungsvorgang mdg w 
Hchst weit entfemt vom Resonanzpunkt auf dem 1*3 
absteigenden Ast der Resocanxkurve abspielt, 
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wodurch die Erregeramplitude bei hoberen 
Fahrgeschwindigkeiten verkleinert wird. 

2, Radreifenprofil far die Einrichtimg nach 
Anspruch i t dadurch. gcficennzeicJmet, dafl die 
Anlaufkegeineigung (A) x :6betragt. 

3- Radreifenprofil fur die Einrichtung nach 
Anspruchi, dadurch gekennzeichcet, dafl die 
Radreifenendneigang steiler alsbisherublich ist. 
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4. Radxeif enprofil fur die Einrkhtung nach 
Anspruch3, dadurch gekennxeichnet, dafl die 
Radreifenendneigung etwa 1 : 6 betragt. 



Angezogene Druckscbriften: 
Zeitschrift Grofldeutscher Verkehr 19421, S. 553 
bis 562. 
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